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1. Problemstellung 
In einer ausländischen Patentschrift aus dem Jahre 1970 wird dar-
gelegt, daß die Befahrbarkelt nichttragfähiger Erdstoffe durch 
Einlegen von wasserdurchlässigen, aber sandzurückhaltenden Bahnen 
erheblich verbessert werden kann. Diese Methode wird in Veröffent-
lichungen und Firmenschriften stark propagiert. 
Es· lag n&be 1 die Anwendbarkeit dieses Prinzips für Baustraßen zu 
überprüfen. Entsprechend den Bauaufgaben unseres Kombinates mußte 
dabei nicht nur die Anwendung für bindige ~rdstoffe, sondern auch 
für gleichförmige Sande untersucht werden. 
In den letzten 12 Mona·!;eb. wurden auf insgesamt 9 Baustallen ca. 
36000 m2 verschiedene Textilien verlegt. Die dabei gewonnenen Er-
fahrungen gestatten es, grundsät.zliche Regeln für die Anwendung 
technischar Textilien für Baustraßen anzugeben; den Anw~ndungsbe­
reich zu werten, ohne daß schon immer volle theoretische Klarheit 
über die Wirkungsweise der Textillage besteht und ohne daß das 
breite Spektrum der Anwendungsmöglichkeiten bisher scbon voll 
ausgenutzt wurde. Bei der Bearbeitung der Aufgabe gab es vielfach 
Anregungen zur Weit.erentwicklung; entsprechende Lösungen, -die 
auch zu eigenen Patentanmeldungen führten, befinden sieb zur Zeit 
in Erprobung. 
2. E rfabrQng~n im SBK Wasserbau Weimar 
Zunächst ein Anwendungsbeispiel in dar Lausitz. Der anstehende 
gleichförmige Sand (U = 2 ••• 5) war nur schwer befabrbar. Nach 
Versueben mit verschiedenen Materialien hat sich folgende Lösung 
bewährt, die zwischenzeitlieb auf der Baustelle auch s~ontan für 
~eitere Fahrwage genutzt wurde. 
Auf dem anstehenden Sand, 95 % ds' Ep2 = 350 kp/cm
2 
wurden 3 
Bahnen Malimonähgewirke TF 250 ausgelegt, die 10 •• , 15 cm 
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Bild 1: 
Bild 2a 
I Aus~ollen und Verkleben der einzelnen Textilbahnen 
auf gleichförmigem Bandboden 
Aufbringen einer Oberschüttung aus dem anstehenden 
Bo~s n (gleichförmiger Band) 
dberlappten Bahnen werden miteinander verklebt (Bild 1) 1 die mit 
dem gleichen Band 20 cm dick überschüttet wurden (Bild 2). Durch~ 
geführte Lastplattenversuche zeigten keinen Einfluß der !extil-
einlage auf den Bp2-Wertr das war auch nicht zu erwarten. 
Dennoch wurde eine spürbare Verbesserung der Befahrbarkelt er-
zielt (Bild 3) 1 auch nach 250 Lastübergä~gen mit dem 12-t-Fabr-
zeug Tatra 138 war eine ebene~ sieb nicht vertiefende Fahrspur 
vorhanden. 
Bild 3a 
Ebene Fahrspuren in 
der Oberschüttungs-
schicht der Ver-
suchsstrecke 
Zua Verständnis der Wirkungsweise der Textileinlage muß man sieb 
von den traditionellen Vorstellungen der Tragfähigkeit einer 
St'raßenkonstruktion lösen, ms.r:. muß vielmehr von den Vorgängen 
beim Befahren einer Erdfahrbahn ausgehen. 
114 
Dabei bewirkt einmal die Radlast eine Erdstoffvarformung, bei 
einem unzureichenden Verformungswiderstand kann das Fahrzeug so 
tief einsinken, daß die Triebkraft nicht mehr ausreicht, u• das 
Fahrzeug weiterzubawegen. 
Zum anderen muß die Triebkraft vom Rad auf die Fahrbahn tibertra~ 
gen werden. Bai nichtausreichender Scherfestigkeit der Fahrbahn 
können nur geringe Triebkräfte übertragen werden~ dar Erdstoff 
wir~ zerstört, schließlich kommt es zum Durchdrehen der Bäder. 
Bai geringer Scherfestigkeit an der Fahrbahnoberfläche ist offe•-
sichtlicb dieser Vorgang verantwortlieb für die Zerstörung der 
Erdfahrbahn. Durch den fortgesetzten Fahrbetrieb kommt aa so zu 
einer raschen, progressiven Zerstörung der Fahrbahn. 
Die Textileinlage begrenzt diesen zerstörenden Fräsvorgang auf 
Bild 4: 
t~ergang von der 
textilbewehrten Ver-
auebastrecke auf das 
unbefeatigte Gelände 
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die tlberechüttung~:~schicht (Bild 4). In der überlagernden Schiebt 
kommt as zu einer Spurri~enbildung. Im Untergrund, der offen-
sichtlieb genügend tragfähig ist, bilden sieb jedoch keine nen-
nenswerten Spurrinnen mehr aua1 es kommt auch zu keiner Wallen-
bildung mehr. 
Daraus kann man folgende Schlußfolgerungen ziehen. 
Bei tragfähi gem (Ep2 250 kp/cm2), aber nicht ausreichend 
scherfestem Ma teria~ ist eine Fahrwegbefestigung sinnvoll, die 
als Typ 1 bezeichnet werden soll. Der Untergrund sollte möglichst 
verdichtet werden, um eine gute Tragfähigkeit zu erreichen. Das 
Textil sollte eine Festigkeit von etwa 20 kp/cm aufweisen; aus 
dem derzeitigen Angebot dar Textilindustrie ist das Malimonähge-
wir~ TP 250 zu empfehlen. Die Textileinlage ist mit dem örtlich 
anstehenden Material mit max. 20 cm Dicke zu überschütten. Die 
Oberschüttung braucht nicht verdichtet werden, da sie selbst 
keine Tragfunktionen übernimmto Es ist in Spur zu fahren, das 
seitliebe Abfahren von der Strecke ist zu vermeiden; ohne zusätz-
liche Randbefestigung wird die Fahrbahn dabei unweigerlich zer-
stört. 
Das Prinzip ist wahrscheinlich aueb anwendbar für bindig~ Erd-
stoffe. die· nur zeitweise infolge von Niederschlägen unbefahrbar 
sind. Erfahrtingen zeigten, daß hier durch die'Textileinlage ins-
besondere das Durchkneten der Fahrbahn vermindert wird, so daß 
die Tragfähigkeit des tiefer anstabenden Erdstoffes weitgebend 
erbalten bleibt. 
Eine weitere Möglichkeit besteht darin, die Textilien doppellagig 
mit Zwiscbenfüllung, ein sogenanntes Matratzenprofil auszubilden, 
das eine zusätzliche Tragwirkung aufweist. Hier ist evtl. auch 
die Möglichkeit einer Direktbefabrung gegeben. Bisher durchgeführ-
te Erprobungen ergaben noch Schwierigkeiten bei der Herstellung 
ausreichend zugfester Verbindungen. 
Neben dem Typ 1 der provisorischen Fahrwegbefestigung, der für 
Erdetoffe mit unzureichender Scherfestigkeit an der Fabrbabnobe:r:-
fläcbe in Frage kommt, ist auch eine Anwendung der Textilien als 
Trennschiebt zwischen Tragkonstruktion und Untergrund möglich. 
Dieses Konstruktionsprinzip wird als ·Typ 2-bezeichnet. Durch die 
textile Trennschiebt werden folgende Effekte erzielt: 
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- ein Vermiseben der Tragschiebt mit dem Untergrund oder ein Ein-
sinken wird vermieden! 
- die Tragschiebt wird zusammengehalten, Zerstörungen durch ört-
liche Oberbelastungen unter den Rädern werden deshalb vermie-
den, in diesem Sinne liegt eins lastverteilende Wirkung vor; 
- d&s Eine.cbl.ämmen von Fei!lteilen in die ·.l'ragschicht wird ver-' 
hindert. 
Dieses Konstruktio~sprinzip ist sinnvoll für ~eden beliebigen 
Untergrun~ mit schlechter Tragfähigkeit und für flexible Decken, 
einschlieBlicb Kieasand-, Schlacke- und Schotterdecken. Die "ua-
lität einer solchen Baustraße wird nicht durch die Textileinlage, 
sondern durch die Qaalität dar Tragschiebt bestimmt. Bei einem 
nichttragfähigen Un-tergrund (Ep2 200 kp/cw.2 ) ist eine Erdauf-
schüttung von 40 ••• 80 cm erforderlich, die~e muß selbst aber 
ausreichend befahrbar sein~ die Verwendung örtlich anstehender 
Materialien ist deshalb nur bedingt möglich. Bai Eineatz nicht 
geeigneter örtiicber Materialien bei Baustraßen nacb Typ 2 wird 
kein günstiges Ergebnis erzielt, wie die Erfahrungen auf einer 
Berliner Baustelle zeigen (Bild 5). Hierbei handelt es sieb um 
ein'n bindigen Sand mit 20 ••• 3?% Scbluffkorn,· der E 2-Wert des 
Untergrundes bet~gt ca. 250 ~~/am 2 • Günstigere Ergahnlase wurden 
auf einer Baustelle im Leipziger Raum erzielt (Bild 6). Verwendet 
wurde IUfilon-Vliae (grau und weiß), das auf einem Gescbiebelebm 9 
Bu2 ~ 100 kp/cm2 ausgelegt wurde und mit einem sandigen Kies 
aberachfittet warde (30 ••• 40 cm). Es bildeten sieb Spurrinnen 
bis etwa 20 cm, die_tie~sten bei dem Wufilon grau mit der gerin-
geren Festigkeit. Teilweise kam es zu Rissen im Vlioss die Festig-
keit mit 1 •• • 12 kp/cm ist offeneichtlieh nicht ausreichend. 
Geeignet f~ schlecht tragfähigen bindigen Untergrund sind aus_ 
Gründen dtr Filter~tabilität besonders Vliese, deren Festigkeit 
in Anlehnung an ausländische Erfahrungen mind. 16 kp/cm, mög-
lichst mehr betragen sollte. Als Obergangslösung kann aber auch 
hier eine Anwendung des Malimonähgewirkes TP 250 empfohlen werden. 
Selbstveretändlieh sind auch andere Tragschichtkonstruktionen 
mögliob~ bei llitu\nen- und Schotterkonstruktionen ist eine spür-
b~e Katerialeinsparung zu erzielen, jedoch nicht bei starren 
Tragschichten wie Beton und wohl auch kaum bei Stabilisierungen. 
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Bild 5: Infolge ungeeigneten Uberachüttuugsmaterials ist die 
Fahrstrecke aufgeweicht und verschlammt 
Bild 61 Versuchastrecke auf bindisea Dntergrund1 trots W.nis 
ansprechendem Aussehen ist die Befahrbarkelt gesichert 
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Bild 7a Herstellung einer SchotterstraBe mit Textileinlage 
auf Sandboden 
Bild 81 Befahrung der ~chotterstraße mit ~~interkipper 
Typ BI!:LAS 
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Bild 9a 
Bild 1.0a 
120 
Ausgelegte Textilbahn und Aufschüttung einer Bitumen-
kiesschicht 
Binban der bituminösen Trag- und Befehrbarkeit9-
schicht mit Straßenhobel 
Bild 111 - Einsatz eines Straßenfertigere auf der Textillage 
zum Bitumenkies-Einbau 
Bild 12; Fertiggestellte Baustraße aus Bitumenkies mit 
Textileinlage • 
Bild 13: 
Bgd 14l 
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Schäden am Straßen~and infolge fehlendar Randbefestigung 
SChadetall~ infolge zu geringer ~~agfähigkeit des 
Untergrundes 
Aber auch hier kann eine Anwendung sinnvoll sein, wenn ein Ver-
mischen der Frostschutzschicht (für die dann auch gröberes Mate-
rial verwendet werden kann) mit dem Untergrund vermieden werden 
soll. 
In unserem Kombinat wurde auf einem Vorhaben in der Lausitz eine 
1,5 km lange Baustraße hergestellt. Auf einem Sand mit E 2 2 . D 
400 lql/cm wurden Textilien ausgelegt, eine 5 cm Sandä.usgleicns-
schicbt und 15 cm Schotter aufgebracht (Bild 7). Die Straße wurde 
erfolgreich mit Belas und Krass befahren (Bild 8), (bisher ca. 
;800 Lastüberfahrten = 35000 m3). Das urs.prüngliche Projekt sah 
eine Schotterstraße von 33 cm Dicke vor. 
Bewährt bat sieb auch die Verbindung einer Bitumenkiesschicht mit 
~extileinlagen. Auf einer Baustelle in der Nähe von Weimar wurde 
auf' einem bindigen Untergrund mit EP2 110 kp/cm
2 das Malimonäh-
gewirk TP 250 ausgelegt (stellenweise auf 10 •.• 15 cm Schotter) 
und mit 5 • · •• 10 cm. Bitumenkies überdeckt (Bild 9). Der Einbau 
erfolgte provisorisch mit Straßenhobel (Bild 10). Auf einer ande-
ren Baustelle warde die Bitumenkiesschiebt auch mit einem Stra-
ßenfertiger aufgebracht, das Mischgut wurde über die Textilien 
angefahren (Bild 11). Das Ergebni? war befriedigend (Bild 12); 
infolge fehlender Randbefestigungen wurden jedoch die Straßenrän-
der beim seitlichen Abfahren von der Baustraße zerstört (Bild 13). 
An einzelnen Stellen mit beeond~rs niedriger Tragfähigkeit 
(E 100 kp/om2 , nicht gemessen) wurde die Bitumenkiesschicht p . 
zerstört (Bild 14), die einzelnen Bruchteile baiten noch a~ Tex-
til, so daß keine progressive Erweiterung der Bruchteile auftrat. 
Solcbe Schadstellen können meist noch als zulässig angesehen 
werden, denn eine Baustraße ist keine Autobahn. 
~. Zusammsnfaesung 
Die bisherigen Erfahrungen erlauben, trotz aller nocb ungeklärten 
Ulld ~ffensn Probleme zusammenfassend den Textileinsatz für Bau-
st~aßen ~~e folgt zu bewerten: 
- Mit Exfolg können Textileinlagen zur Verbesserung der Befahrbar-
kelt von Erdstoffen mit geri.nge.r Scherfestigkeit an der Fahrbahn-
oberfläche und für zeitweilig nicht tragfähige bindige Erdstoffe 
eingesetzt werden. Eine ~uantifizierung des Einsatzbereiches 
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dürfte mit Hil.fe der Forschungsergebnisse zur Befahrbarbit na-
türlicher Erdstoffe zukünftig möglicb sein. Die Textilien sind 
mit dünnen Schichten örtlichen Materials zu überschütten. Ein 
direktes Befahren ·der Textilien ist jedoch nicht möglich. 
Eine solche Befesti~~ng ist keine hochwertige Baustraße, verbes-
sert aber die Bafahrbarkeitsbodingungen spürbar. Sie ist :für 
kurzzeitig zu befahrende Strecken und auch :für Lagerplatzbefe-
stigung geeignet. 
- Für Fahrstrecken auf Erdstoffen mit geringer Tragfähigkeit sind 
Textileinlagen mit flexibler Tragschicht geeignet. Die Qualität 
dieser Befestigungen ist abhängig von der Qualität der Tragschicht. 
Kiessandtragschichten sind möglich, wenn dieser Erdstoff befahrbar 
istr die Anwendung örtlich anstehender Erdstoffe ist im allgemei-
nen nicht möglich. 
- Die angegebenen Konstruktionsprinzipien stellen den Versuch 
einer Systematisierung dar. Die zunehmenden Erfahrungen mit je-
weiliger Anpassung an die örtlichen Verhältnisse werden aicher 
noch zu weiteren Konstruktionsvarianten f~ren. Das Feld'der Mög-
lichkeiten ist noch nicht ausgeschöpft. Dabei ist auch die Anwen-
dung von Folien zu berücksichtigen. 
- An das einzusetzende Textil ergeben si~h vor allem folgende 
Anforderungen: 
• ausreiehe~de Reißfestigkeit (mind. 20 kp/cm) in beiden Rieb-
• bobe Reibungsbeiwerte ·zwischen Erdstoff und Textil sowie zwi-
schen 'l)extil und Reifen1 (um eine gute Befahrbarkdt des Typs 
1 und avtl. auch ein direktes Befahren zu sicbern)l 
• Hitzebeständigkeit bis 180 Grad; 
• möglichst gro.Se Rollenbreite von etwa 4 ••• 5 ll.& 
• für einige Anwendungsfälle ist ausreichende Wasserdurchlässig-
keit und Kornrückhaltevermögen zu fordern; 
• möglichst billig und kurzfristig lieferbar; Baustraßen sind 
keine Inveatitionsvo:r.b.aben, die langfristig geplant werde_ni 
• aus dem derzeitigen Lieferangebot d&r Textilindustrie ist das 
Malimonähgewirk TP 250 am geeigneteten; es ist zu hoffen, daß 
zukünftig auch geeignete Vliese zur Verfügung stehen werden. 
Auch die .neuentwickelten Vliese aind ansprechend, die Testung 
diiäar Dl! ~ n - Uaterialien ist J edoc'llnocb nicht abgesChlossen. 
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- Die Technologie für das Auslegen aer ~extilien ist einfach, es 
ist ein Aufwand von ca. 5 h/1000 m2. für Verlegung und Kleben er-
forderlich. Der manuelle Aufwand kann dur.ch wsitere Ra:tiona.lie1•-
rung dieser Arbeitsprozesse gesenkt werden. 
- Es ist zusammenfassend festzustellena 
Textileinlagen für Fahrwegbefestigungen haben sieb praktisch be-
währt, sie haben ihre Daseinsberechtigung und tragen - ebne daB 
dabei die Erwartungen zu hoch ge~chraubt werden sollten - zur 
Rationalisierung der Baustellentr&nSporte bei. Eine Anwendung 
ist überall sofort und ohne großen Aufwand möglich. Das SBK 
Wasserbau ist bereit, dabei seine Erfahrungen zur Verfügung zu 
stellen. 
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